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Verfahren und Exnrich-bung zur Verringerung von Unfallschaden 

Die Erfindung betrifft^ein Verfahren und eine Einrichtung 
zur Verringerung von Unfallschaden nach einem' Erst-Unf all^ 
bei denen insbesondere ein Fahrzeugfuhrer keine Moglichkei- 
ten hat, ein verunfalltes Fahrzeug in eine sichere Position 
zu liber fiihren. 

Bisherige Systeme der aktiven und passiven Sicherheit zielen 
auf einen Erst-Unfall ab. Wahrend der Entwicklung des Erst- 
unfalls hat der Fahrer in der Kegel die voile Kontrolle iiber 
das Fahrzeug. Er kann somit das Verhalten des Fahrzeuges ak~ 
tiv beeinf lussen . 

Urn Erst-Unfalle zu vermeiden^ sind dabei Einrichtungen in 
die Fahrzeuge integriert worden, die Fahrzeuginstabilitaten 
selbsttatig entgegenwirken . Die Einrichtungen bestehen aus 
einer Vielzahl von Fahrstabilitatsregelungen, Unter dem Beg- 
riff Fahrstabilit^tsregelung vereinigen sich fiinf Prinzi- 
pien zur Beeinf lussung des Fahrverhaltens eines Fahrzeugs 
mittels vorgebbarer Driicke bzw. Bremskrafte in oder an ein- 
zelnen Radbremsen und mittels Eingriff in das Motormanage- 
ment des Antriebsmotors . Dabei handelt es sich urn Brems- 
schlupf regelung (ABS) r welche wahrend eines Bremsvorgangs 
das Blockieren einzelner RSder verhindern soil, urn Antriebs- 
schlupf regelung (ASR) , welche das Durchdrehen der angetrie- 
benen R^der verhindert, um elektronische Bremskraf tvertei- 
lung (EBV) , welche das Verhaitnis der Bremskrafte zwischen 
Vorder- und Hinterachse des Fahrzeugs regelt, um Kipprege- 
lung (ARP) , die ein Kippen des Fahrzeugs um seine LSLngsachse 
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verhindert, sowie um eine Giermomentregelung (ESP) / welche 
ftir stabile Fahrzust^nde beim Gieren des Fahrzeugs um die 
Hochachse sorgt. 

Mit Fahrzeug ist in diesem Zusammenhang ein Kraf tf ahrzeug 
mit vier Radern gemeint, welches mit einer hydraulischen, • 
elektro-hydraulischen oder elektro-mechanischen Bremsanlage 
ausgertistet ist. In der hydraulischen Bremsanlage kann 
mittels eines pedalbetatigten Hauptzylinders vora Fahrer ein 
Bremsdruck aufgebaut werden, wahirend die elektro- 
hydraulischen und elektro-mechanischen Bremsanlagen eine vom 
sensierten Fahrerbremswunsch abhangige Bremskraft aufbauen. 
Im Folgenden wird auf eine hydraulische Bremsanlage bezug 
genommen, Jedes Rad besitzt eine Bremse, welcher jeweils ein 
Einlassventil und ein Auslassventil zugeordnet sind. Ober 
die Einlassventile stehen die Radbremsen mit dem 
Hauptzylinder in Verbindung, wahrend die Auslassventile zu 
einem drucklosen BehSlter bzw. Niederdruckspeicher ftihren. 
SchlieJaiich ist noch eine Hilf sdruckquelle vorhanden, welche 
auch unabhangig von der Stellung des Bremspedals einen Druck 
in den Radbremsen aufzubauen vermag. Die Einlass- und 
Auslassventile sind zur Druckregelung in den Radbremsen 
elektromagnetisch betatigbar. 

Zur Erfassung von f ahrdynamischen Zustanden sind vier 
Drehzahlsensoren, pro Rad einer, mindestens ein 
Giergeschwindigkeitsmesser, ein Querbeschleunigungsmesser, 
ggf . ein Langsbeschleunigungs sensor und mindest ein 
Drucksensor fiir den vom Bremspedal erzeugten Bremsdruck 
vorhanden. Dabei kann der Drucksensor auch ersetzt sein 
durch einen Pedalweg- oder Pedalkraf tmesser, falls die 
Hilfsdruckquelle derart angeordnet ist, dass ein vom Fahrer 
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aufgebauter Bremsdruck von dem der Hilf sdruckquelle nicht 
unterscheidbar ist. 

Mit einer Fahrstabilitatsregelung wird das Fahrverhalten 
eines Fahrzeugs derart beeinflusst, dass es fur den Fahrer 
in kritischen Situationen besser beherrschbar wird, Eine 
kritische Situation ist hierbei ein instabiler Fahrzustand, 
in welchem im Extremfall das Fahrzeug den Vorgaben des 
Fahrer s nicht folgt. Die Funktion der Fahrstabilitats- 
regelung besteht also darin, innerhalb der physikalischen 
Grenzen in derartigen Situationen dem Fahrzeug das vom 
Fahrer gewtinschte Fahrzeugverhalten zu verleihen, 

wahrend far die Bremsschlupf regelung^ die Antriebsschlupf- 
regelung und die elektronische Bremskraftverteilung in 
erster Linie der Langsschlupf der Reifeii auf der Fahrbahn 
von Bedeutung ist, fliefien in die Giermomentregelung (GMR) 
weitere GrttBen ein, beispielsweise die Gierwinkelge- 
schwindigkeit und die Schwimmwinkelgeschwindigkeit . 
Kippregelungen werten in der Regel Querbeschleunigungs- oder 
Wankgr5Jien aus (DE 196 32 943 Al) . 

Neben den Fahrstabilitatsregelungen werden zunehmend 
Assistenz- und Sicherheitssysteme in den Fahrzeugen 
vorgesehen, die ausgehend von einer Umf eldsensorik die 
Verkehrssituationen analysieren und in Abhangigkeit von dem 
ermittelten Umfeld die Fahrzeuggeschwindigkeit an die 
ermittelte Fahrsituation selbstt^tig anpassen oder anhand 
eines ermittelten Gef ahrenpotentials vorhergesagten Unfalls 
die aktiven Sicherheitssysteme auslGsen. 
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In einer Reihe von Unf allszenarien konimt es aber nach einem 
ersten Unf all jedoch zu weiteren Folgeunf alien . Es geht also 
von dem bereits verunfallten Fahrzeug durch den weiteren, 
unkontrollierten Bewegungsablauf bis zum Stillstand sowohl 
fur die Insassen als auch fiir andere Verkehrsteilnehraer eine 
hohe Gef ahr aus . Diese Gef ahr wird mit dem Stand d^r Technik 
nicht beherrscht. Hat der Fahrer nach dem Erst-Unfall die 
Kontrolle uber sein Fahrzeug verloren, well er das Bewusst- 
sein verloren hat Oder unter Schock steht, so ist er auch 
mit einem ESP nicht mehr in der Lage, sein Fahrzeug- sicher 
zum Stillstand zu bringen Oder um m5gliche Hindernisse si- 
cher zu steuern. 

Der Erfindung liegt daher die Aufgabe zugrunde, die Fahr- 
zeugsysteme derart zu auszubilden, dass ein geeigneter Re- 
geleingriff durchgefiihrt wird^ bevor es bei einem verunfall- 
ten Fahrzeug zu Folgeunf alien kommt. 

Diese Aufgabe wird gelost in Verbindung mit den Merkmalen 
des Anspruchs 1 . 

Das Verfahren zur Verringerung von Unf allschaden nach einem 
Erst-Unfall zeichnet sich vorteilhaft durch die Schritte 
Ermitteln des Erst-Unf alls, 

Erfassen und analysieren des Fahrzeug-Umf eldes, 
Ermitteln des Bewegungsverhaltens des Fahrzeugs^ 
Vergleichen des analysierten Fahrzeug-Umf eldes mit dem Bewe- 
gungsverhalten des Fahrzeugs und 

Bestimmen des Eingriffs in die Bremsen und/oder in die Len- 
kung des Fahrzeugs in Abhangigkeit von dem Vergleichsergeb- 
nis 
aus . 
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Vorteilhaft ist^ dass der Erst-Unfall mittels der Beschleu- 
nigungssensoren einer Fahrdynamikregelung, den Airbag- 
Beschleunigungsaufnehmern, der AirbagauslGsung oder einer 
Gurtstrafferauslosung des Fahrzeugs ermittelt wird. 

Das Fahrzeug-Umf eld wird dabei vorzugsweise mittels Radar- 
sensoren und/oder Inf rarotsensoren und/oder einer Kamera er- 
fasst und in einer Einheit die Position und die Abmessungen 
von Objekten im Fahrzeug-Umf eld bestimmt. 

Zur Ermittlung des Bewegungsverhaltenis des Fahrzeugs erfolgt 
vorteilhaft mit den im oder am Fahrzeug bereits vorhandenen 
Fahrzeugsensoren . 

Dabei wird die Trajektorie und die Geschwindigkeit des Fahr- 
zeugs mit der Position und dem Abstand von Objekten in der 
Fahrzeugtrajektorie verglichen wird und in Abh^ngigkeit von 
dem Vergleichsergebnis ein Eingriff in die Bremsen und/oder 
die Lenkung vorgenommen . 

Dariiber hinaus ist ein Anzeige- und Betatigungselement vor- 
gesehen, mittels denen ein bevorstehender Eingriff in die 
Bremsen und/oder die Lenkung dem Fahrer angezeigt werden 
kann, wobei der Eingriff durch eine Betatigung des Betati- 
gungselements unterbunden wird. 

Erfolgt nach einer vorgegebenen Zeitspanne keine Betatigung 
des Betatigungselements, wird der Eingriff selbsttatig aus- 
gefuhrt . 

Zur Warnung der beteiligten Verkehrsteilnehmer ist vorgese- 
hen, dass vor dem Eingriff die optischen Signalgeber des 
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Fahrzeugs selbsttatig ausgelGst warden. 

Vorteilhaft ist eine Einrichtung zur Verringerung von Un- 
fallschaden nach einem Erst-Unfall vorgesehen, die 
Ermittlungseinheiten zum Ermitteln des Erst-Unf alls, 
Erfassungseinheiten zum Erfassen und analysieren des Fahr- 
zeug-Umfeldes, zum Ermitteln des Bewegungsverhaltens des 
Fahrzeugs IT 

eine Einheit zum Vergleichen des analysierten Fahrzeug- 
Umfeldes mit dem Bewegungsverhalten des Fahrzeugs und 
Bestimmen des Eingriffs in die Bremsen und/oder in die Len- 
kung 

aufweist • 

Die Einrichtung weist dartiber hinaus vorteilhaft ein BetSti- 
gungselement auf , mittels dem der Fahrer den Eingriff in die 
Bremsen und/oder in die Lenkung unterbinden kann. 

Das Verfahren zur Verringerung von Unf allschaden nach einem 
Erst-Unfall, bei denen ein Fahrzeugf iihrer keine Moglichkei- 
ten hat, ein verunfalltes Fahrzeug in eine sichere Position 
zu tiberfuhren sieht also vorteilhaft vor, dass eine Einrich- 
tung bzw. ein System in geeigneter Weise in das Bewegungs- 
verhalten des Fahrzeuges eingreift und es so beeinflusst, 
dass das Fahrzeug ohne Zutun des Fahrers (autonom) in eine 
sichere Position uberfiihrt wird. 

Dadurch kann der Fahrer und weitere Insassen vorteilhaft vor 
aus Folgeunfallen resultierenden weiteren Verletzungen ge- 
schutzt werden, wenn der Fahrer nach dem Erst-Unfall die 
Kontrolle iiber sein Fahrzeug verliert. 
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Das Verfahren setzt auf eine sinnvolle Wahl der Ausweichtra- 
jektorie bis zum sicheren Stillstand durch Umf eldsensorik . 
Ein einfaches Abbremsen des Fahrzeugs ohne Riicksicht auf die 
aktuelle Verkehrssituation wiirde dagegen die Gefahr weiterer 
Kollisionen eher noch erhohen und nachf olgenden Verkehr ge- 
f ahrden . 

Ein Ausfuhrungsbeispiel der Erfindung ist in den Zeichnungen 
dargestellt und wird im f olgenden naher beschrieben. 

Es zeigen 

Fig. 1 ein Fahrzeug mit den Komponenten einer Fahrdyna- 
mikregelung und einer Umf eldsensorik 

Fig. 2 ein Ablauf schema des Verfahrens nach der Erfindung 

Fig. 3 ein schematisches Blockschaltbild der Reglerein- 
heit der Figur 1. 

Figur 1 zeigt schematisch ein Fahrzeug mit einem Bremsrege- 
lungssystem. In der Figur 1 sind vier Rader 15, 16, 20 r 21 
gezeigt. An jedem der Rader 15, 16, 20, 21 ist je ein Rad- 
sensor 22 bis 25 vorgesehen. Die Signale werden einer elekt- 
ronischen Regeleinheit 28 zugeftihrt, die anhand vorgegebener 
Kriterien aus den Raddrehzahlen die Fahrzeuggeschwindigkeit 
VRef ermittelt. Weiterhin sind ein Gierratensensor 26, ein 
Querbeschleunigungs sensor 27, ggf. ein Langsbeschleunigungs- 
sensor und ein Lenkwinkelsensor 29 mit der Regeleinheit 28 
verbunden. Der Gierratensensor erfasst die Ist- 
Gierwinkelgeschwindigkeit des Fahrzeugs. Diese Ist- 
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Gierwinkelgeschwindigkeit wird mit der in einexn Fahrzeugmo- 
dell ermittelten Soll-Gierwinkelgeschwindigkeit verglichen. 
Bei Abweichungen zwischen der 1st- und Soll- 
Gierwinkelgeschwindigkeit prSgt die Regeleinheit 28 dem 
Fahrzeug ein Moment auf, das die Ist-Gierwinkelge- 
schwindigkeit zu der Soll-Gierwinkelgeschwindigkeit fuhrt. 
Die Regeleinheit 28 stellt hierzu in den Radbremsen den 
Bremsdruck individuell ein. In das Fahrzeugmodell geht im 
wesentlichen die von dem Lenkwinkelsensor 29 erfasste GroBe 
des Lenkrads bzw. der Lenkwinkel der Rader ein. Ober elekt- 
ronisch oder mechanisch ansteuerbare Elemente 41 im Lenk- 
strang kGnnen auch die lenkbaren RcLder 15, 16 ( z.B. bei 
Vorderradlenkung) in Abhangigkeit von den Gierwinkelsignalen 
Oder von Signalen von Umf eldsensoren 42 bis -47 gesteuert 
werden, Umf eldsensoren erfassen das Umf eld des F.ahrzeugs im 
Nah- und/oder Fernbereich mittels Radar- und/oder Infrarot- 
strahlen und/oder mittels optischer Elemente. Jedes Rad 
weist aulierdem eine Radbremse 30 bis 33 auf . Diese Bremsen 
werden hydraulisch betrieben und empfangen unter Druck ste- 
hendes Hydraulikf luid tiber Hydraulikleitungen 34 bis 37. Der 
Bremsdruck wird tiber einen Ventilblock 38 eingestellt, wobei 
der Ventilblock von elektrischen Signalen f ahrerunabhangig 
angesteuert wird, die in der elektronischen Regeleinheit 28 
erzeugt werden. Ober ein von einem Bremspedal betatigten 
Hauptzylinder kann von dem Fahrer Bremsdruck in die Hydrau- 
likleitungen eingesteuert werden. In dem Hauptzylinder bzw. 
den Hydraulikleitungen sind Drucksensoren vorgesehen, mit- 
tels denen der Fahrerbremswunsch erfasst werden kann. 

Geht man nun davon aus, dass ein Unfall stattgefunden hat 
und das Fahrzeug noch nicht zum Stillstand in einer sicheren 
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Position gekommen ist, so geht von diesem Fahrzeug eine po- 
tentielle Gefahrdung ftir die Insassen und das Umfeld aus. 

Der Fahrer kann nun unter UmstSnden keinen hindernisfreien 
Fahrkurs mehr als Sollkurs am Lenkrad vorgeben und/oder das 
Fahrzeug bis zum Stillstand abbremsen. 

Figuren 2 und 3 zeigen ein Ablauf schema tiber das Verfahren 
zur Verhinderung von Folgeunf alien nach einem Erst-Unfall. 
Mit dem gezeigten Ablauf wird zunachst in Schritt 50 ein 
Erst-Unfall in der Ermittlungseinheit 28.1 erkannt erkannt. 
Dies kann z.B. aus den Beschleunigungssensoren 27 (Quer- 
und/oder Langsbeschleunigungssensoren) der Fahrdynamikrege- 
lung 28.5 (ESP), den Airbag-Beschleunigungsauf nehmern, der 
Airbagausl5sung selbst oder einer Gurtstraf f erauslosung ab- 
geleitet werden, 

Anschliefiend wird in Schritt 51 uber die Umf eldsensorik 
(z.B. LIDAR, RADAR, Kamera Oder vorteilhaft eine Kombination 
aus diesen Verfahren) in einer Logikeinheit 28.2 (Schritt 
52) die Verkehrssituation analysiert. Dabei werden Hinder- 
nisse bzw. Objekte im Hinblick auf ihre Position zum Fahr- 
zeug und ihre Abmessungen detektiert und vorteilhaft auch 
klassif iziert . Anhand des erkannten Umf elds kann in Abhan- 
gigkeit von dem in der Ermittlungseinheit 28.3 ermittelten 
Bewegungsverhalten des verunfallten Fahrzeugs, wie Geschwin- 
digkeit, Fahrzeugtrajektorie, Gierverhalten u.dgl., in der 
Logikeinheit 28.4 der vorzunehmende Eingriff in das Fahrzeug 
ermittelt werden. Dabei konnen mindestens drei grundsatzli- 
che Eingriff ssituationen unterschieden werden, die auch in 
Kombination ausgefiihrt werden konnen: 
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a) autonomes Bremsen zur Fahrzeugverz5gerung 

b) autonomes Bremsen zum Einpr^gen eines Moments 

c) autonomer Lenkeingriff 

Autonomes Bremsen kann ausschlieiblich durchgeftihrt warden, 
wenn bei der Analyse der Verkehrssituation keine Objekte im 
Fahrzeugbereich ermittelt wurden. Dann kann das Fahrzeug mit 
angepasster Energie bis zum Stillstand verz5gert werden. 

Befinden sich Objekte in der Fahrzeugtrajektorie kann eine 
Trajektorie zum Ausweichen ermittelt werden, auf der das 
Fahrzeug autonom sicher in den Stillstand gebremst werden 
kann, Damit kann eine weitere Gefahrdung der Insassen und 
der anderen Verkehrsteilnehmer reduziert werden. Das Ziel 
ist das unkontrollierte Fahrzeug mOglichst schnell in den 
Stillstand zu verzagern,. ohne weitere Kollisionen zu verur- 
s a Chen . 

Vorteilhafterweise wird ein kombinierter Eingriff aus brem- 
sen und lenken durchgef iihrt . Unter Bremsen wird dabei ein 
Eingriff in alle Rader 15,16,20,21 (Verz5gern) oder in min- 
destens ein Rad (EinprSgen eines Moments) mit gleichem oder 
unterschiedlichem Bremsdruck verstanden. Dabei ist zu be- 
riicksichtigen, dass zunachst die Geschwindigkeit reduziert 
wird, d.h. kinetische Energie aus dem Fahrzeug genommen 
wird. Erst wenn die Geschwindigkeit kleiner als eine defi- 
nierte Schwelle ist, wird ein zusatzlicher Lenkeingriff vor- 
genommen. Voraussetzung ist, dass die Umf eldsensorik 42 bis 
45 einen geeigneten sicheren Ort erkannt hat an dem das 
Fahrzeug sicher zum Stehen gebracht werden kann. Der Lenk- 
eingriff darf maximal nur so groB sein, dass keine fahrdyna- 
misch kritischen Zustande auftreten, d.h. eine Querbeschleu- 
nigung von ca. 0.4g darf nicht uberschritten werden. 
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Diese Eingriffe sind nattirlich nur unter standiger Beobach- 
tung des Umfeldes moglich. So muss beispielsweise auch auf 
der riickwartigen Verkehr beachtet werden, wenn ein autonomer 
Notbremseingrif f vorgenommen wird. 

Besonders vortieilhaf t ist ein Verfahren^ das auf eine rack- 
wartsgerichtete Umf eldsensorik 46, 47 zurtickgreif en kann. 
Damit ist es moglich den nachf olgenden Verkehr und/oder das 
riickliegende Umfeld in den autonomen Ausweich- und/oder Ver- 
zdgerungsprozess einzubeziehen . 

Dabei darf die Verz5gerung des eigenen Fahrzeuges nicht gr6- 
Ber als (1) sein. 



mit: : maximal physikalisch m5gliche VerzOge- 

rung 

s^;o : Abstand zum betrachteten Zeitpunkt 

v^iQ : relative Geschwindigkeit zum betrachteten 

Zeitpunkt 

a^/o : relative Beschleunigung zum betrachteten 
Zeitpunkt 

: Reaktionszeit Fahrer 

Vor dera autonomen Eingriff wird in Schritt 53 der Fahrer da- 
von informiert bzw. gewarnt^ so dass er liber eine Bedienein- 
richtung 61 das automatische Ausweichen und/oder Verzogern 
verhindern und selbst weiter die Kontrolle ausiiben kann. 
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Wird die Bedieneinrichtung von dem Fahrer betatigt, wird der 
Ablauf ab Schritt 50 aufs Neue durchfahren. 

Wird ein Zeitlimit uberschritten, so werden Fahrer und nach- 
folgender Verkehr z.B. durch Aktivieren der Warn- und/oder 
Bremsleuchten auf die Einleitung 'des Notmanovers hingewiesen 
und der Noteingriff (autonomes Verzogern und/oder Auswei- 
chen)im Schritt 54 durchgef iihrt . 

Besonders vorteilhaft ist, dass das System bei Fahrzeugen 
mit einer Hands -off Erkennung und Detektion on eines insta- 
bilen Fahrzustandes (z.B. weil der Fahrer das Bewusstsein 
verloren hat) ebenfalls aktiviert werden kann und ein auto- 
nomes Verzttgern und/oder Ausweichen bis zum sicheren Still- 
stand eingeleitet wird. 
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Ansprticlie : 

1. Verfahren zur Verringerung von Unf allschaden nach einem 
Erst-Unfall gekennzeichnet durch die Schritte 
Ermitteln des Erst-Unf alls, 

Erfassen und analysieren des Fahrzeug-Umf eldes, 
Ermitteln des Bewegungsverhaltens des Fahrzeugs^ 
Vergleichen des analysierten Fahrzeug-Umf eldes itiit dem 
Bewegungsverhalten des Fahrzeugs und 

Bestiiranen des Eingriffs in die Bremsen und/oder in die 
Lenkung des Fahrzeugs in Abhangigkeit von dem Ver- 
gleichsergebnis . 

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzelchne'b, dass 
der Erst-Unfall mittels der Beschleunigungssensoren (21) 
einer Fahrdynamikregelung, den Airbag- 

Beschleunigungsaufnehmern, der Airbagausiasung oder ei- 
ner Gurtstraf ferauslGsung des Fahrzeugs eimittelt wird. 

3. Verfahren nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekennzeich- 
ne-b, dass mittels Radarsensoren und/oder Inf rarotsenso- 
ren und/oder einer Kamera (42 bis 47) das Fahrzeug- 
Umf eld erfasst und in einer Einheit (2 8) die Position 
und die Abmessungen von Objekten im Fahrzeug-Umf eld be- 
stimmt werden. 

4. Verfahren nach Anspruch 1 bis 3^ dadurch gekennzexchnei:, 
dass anhand der Fahrzeugsensoren (22 bis 25, 26, 27, 29) 
das Bewegungsverhalten des Fahrzugs ermittelt wird. 
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5. Verfahren nach Anspruch 1 bis 4, dadurch gekennzeichnet, 

dass die Trajektorie und die Geschwindigkeit des Fahr- 
zeugs mit der Position und dem Abstand von Objekten in 
der Fahrzeugtrajektorie verglichen wird und in Abhangig- 
keit von dem Vergleichsergebnis ein Eingriff in die 
Bremsen und/oder die Lenkung vorgenommen wird. 

6. Verfahren nach Anspruch 1 bis 5, dadurch gekennzeichnet, 
dass ein Anzeige- und Betatigungselement vorgesehen ist, 
mittels denen ein bevorstehender Eingriff in die Bremsen 
und/oder die Lenkung dem Fahrer angezeigt, wobei der 
Eingriff durch eine Bet^tigung des Betatigungselements 
unterbunden wird. 

7. Verfahren nach Anspruch 1 bis 6, dadurch gekennzexchneb, 
dass der Eingriff nach einer vorgegebenen Zeitspanne 
selbsttatig ausgefuhrt wird. 

8. Verfahren nach Anspruch 1 bis 6, dadurch gekennzeichnet, 
dass vor dem Eingriff die optischen Signalgeber des 
Fahrzeugs selbsttAtig ausgelttst werden. 

9. Einrichtung zur Verringerung von Unfallschaden nach ei- 
nem Erst-Unfall gekennzeichnet durch 
Ermittlungseinheiten (28.1) zum Ermitteln des Erst- 
Unfalls, 

Erfassungseinheiten (42 bis 47, 28.3) zum Erfassen und 
analysieren des Fahrzeug-Umf eldes, 

Ermittlungseinheiten (15, 16, 20, 21, 26, 29, 28.3) zum 
Ermitteln des Bewegungsverhaltens des Fahrzeugs, 
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eine Einheit (28,4) zum Vergleichen des analysierten 
Fahrzeug-Umf eldes mit dem Bewegungsverhalten des Fahr 
zeugs und Bestimmen des Eingriffs in die Bremsen (30 
bis 33) und/ Oder in die Lenkung (41) . 

10. Einrichtung nach Anspruch 9, gekennzeichnet durch ein 

Betatigungselement (61) , mittels dem der Fahrer den Ein- 
griff in die Bremsen (30 bis 33) und/oder in die Lenkung 
(41) un terbinden kann . 
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